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Lista de comentarios

Comentario general

1. El segundo proyecto preliminar de Convenio sobre las normas relativas a trabajo maritimo
(2005), a que se refiere esta lista de comentarios, se ha preparado para servir de base a
debate de la cuarta reunién del Grupo de Trabgjo Tripartito de Alto Nivel sobre las Normas
Relativas a Trabajo Maritimo (enero de 2004). En este proyecto preliminar se recogen los
avances realizados respecto de la estructura genera y los mecanismos del Convenio, del
equilibrio general entre sus digtintas partes, y de la formulacion de los principios y
derechos béasicos establecidos en los articulos y € Reglamento, junto con las notas
introductorias respectivas. Este segundo proyecto preliminar es una version revisada del
primero, proyecto que e Grupo de Trabgjo Tripartito de Alto Nivel examino en su tercera
reunion, en julio de 2003. En la presente version se han tomado en cuenta los comentarios
formulados en la tercera reunion, asi como las observaciones que los mandantes remitieron
por escrito” luego de dicha reunion, o que formularon en el curso del examen del texto por
laMesadel Grupo de Alto Nivel en su reunidn de septiembre pasado.

2. De los comentarios recibidos se desprende que hace fata proceder a una revision
substancial de ciertas secciones del Convenio, e incluso a la sustitucion de algunas
disposiciones por otras diferentes. Esto explica que € presente texto se haya denominado
«segundo proyecto preliminar». Con € fin de sefiaar |os temas respecto de los cuales alin
se plantean dificultades, los pasajes correspondientes se han encerrado entre corchetes y
otros se han reproducido en letra cursiva, para indicar que los mandantes tal vez
propondran revisiones substanciales de los mismos. La Mesa sugiere que € Grupo de Alto
Nivel congregado en su cuarta reunion, en vez de tratar de revisar todo e anteproyecto,
adopte la propuesta hecha en su tercera reunion de constituir grupos de trabgjo. Cada uno
de estos grupos se centraria en 10s aspectos especificos que plantean dificultades y también
en otros que no fueron suficientemente debatidos en las reuniones anteriores debido a
limitaciones de tiempo. Estos grupos de trabgjo se encargarian de proponer textos
especificos para su aprobacion por € Grupo de Alto Nivel. Ademés de examinar dichos
textos, la reunion plenaria examinaria primordialmente las cuestiones que hayan sido
obj eto de un extenso debate entre |os mandantes.

3. Por ende, la Mesa propone que e Grupo de Alto Nivel en su cuarta reunion, establezca
grupos de trabajo con respecto alos siguientes cuatro ambitos:

1) proteccion socid (Titulo 4, regla 4.5 y relacion con las reglas 4.1 y 4.2, sobre
atencion médicay responsabilidad del armador, respectivamente);

2) sisemade certificacion/ingpeccion (Titulo 5);

! En su Gltima reunién, el Grupo de Alto Nivel convino en que los mandantes podrian remitir a la
Oficina sus comentarios sobre el primer proyecto, los que serian tomados en consideracion en la
redaccion de la nueva version. Luego, en septiembre, la Mesa del Grupo de Alto Nivel procederiaa
revisar un texto preliminar tomando en consideracion los comentarios recibidos, a fin de proponer
un texto revisado alaluz del debate de dicha reunion, con miras a su presentacion al Grupo de Alto
Nivel en enero de 2004. Se recibieron comentarios de los representantes de los armadores y de la
gente de mar de Alemania, Argelia, Bahamas, Republica de Corea, Cuba, Dinamarca, Estados
Unidos, Francia, Honduras, Japdn, Liberia, México, Noruega, Paises Bajos y € Reino Unido, de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y también de la Asociacién Maritima Cristiana
Internacional y la Asociacion Internacional de Medicina Maritima.
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3) aojamiento (Titulo 3);

4) otras materias que presentan dificultades (Titulos 1y 2, y partes de los Titulos 3y 4
no mencionadas en |os epigrafes que anteceden).

. Se invita encarecidamente a |los representantes de los gobiernos a que participen en la
cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel, afin de debatir sobre las dificultades que puedan
tener desde el punto de vista del logro de un objetivo sin precedentes parala OIT, a saber,
la ratificacion generalizada de un convenio sobre el trabgjo maritimo que recoja, en la
medida de lo posble, las disposiciones substancidles de todos los convenios
internacionales del trabajo actualizados, que por separado han registrado niveles diversosy
a menudo relativamente bajos de ratificacion. Las discusiones previas del Grupo de Alto
Nivel, asi como de su Subgrupo, han puesto de relieve que para alcanzar este objetivo
hacen falta soluciones innovadoras. Una de tales soluciones esta relacionada con €
carécter juridico de la Parte B del Codigo del Convenio. La intencién original era que la
Parte B deberia ofrecer a los Miembros un grado considerable de flexibilidad en la
aplicacion de las obligaciones detaladas que pudieran constituir obstaculos a la
ratificacion de los convenios correspondientes. Ahora bien, en latercera reunién del Grupo
de Alto Nivel se manifestaron inquietudes al respecto. Dichas inquietudes se han atendido
en € segundo proyecto preliminar, en particular mediante la inclusién de una «nota
explicativa» (propuesta por la Mesa; véase mas adelante € comentario 6, punto 2). Se ha
considerado que esta nota explicativa era Util no sélo para facilitar una clara comprension
de los conceptos tratados, sino también para servir de base de cualquier precision que
resulte necesario formular respecto de dichos conceptos en la cuarta reunion.

. En particular, se espera que, ademés de sefidar las dificultades que los gobiernos tal vez
tengan con respecto a determinadas disposiciones, sus representantes indiquen también en
gué medida los gobiernos estarian dispuestos a participar en un acuerdo comun, y
propongan soluciones para hacer que las disposiciones en cuestion sean aceptables para sus
autoridades. En este contexto, la Parte B del Codigo podria cumplir a veces una funcién
muy Util, dado que deja margen para efectuar ajustes en funcién de las dificultades sin
comprometer la substancia de las normas obligatorias existentes.

. A fin de facilitar las discusiones al respecto, € segundo proyecto preliminar tiene una
estructura «vertical», en la que las disposiciones relativas a cada principio o derecho
aparecen agrupadas. Esto deberia ayudar a los participantes a considerar €l equilibrio que
ha de haber entre:

a) e Reglamento, en el que se establecen los principios y derechos basicos con miras a
la definicion de los pardmetros que se someteran a la aprobacién de los parlamentos
nacionales en e marco del proceso de ratificacion;

b) la Parte A del Codigo, en la que se precisan las obligaciones pormenorizadas en
cuanto ala puesta en préctica de dichos principios y derechos, y

c) la Parte B del Cadigo, que contiene directrices no obligatorias sobre e acance de
tales obligaciones y su aplicacion en la practica.

. Se espera que & Grupo de Alto Nivel dé sus opiniones en cuanto a si la versiéon definitiva
del Convenio deberia conservar esta forma «vertical», o0 si deberia volverse a una
estructura «horizontal», en la que primeramente se definan todas las reglas, para continuar
con todas las normas en la Parte A y las directrices en la Parte B del Cédigo.
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Comentarios sobre el preambulo y los articulos

Comentario 1 (sobre el preambulo)

La gente de mar ha propuesto lainclusién de nuevos parrafos en €l preambulo.

Comentario 2 (sobre el articulo )

El primer articulo, relativo a las obligaciones generales, comienza con la frase «Todo
Miembro que ratifique e presente Convenio». Siguiendo la préctica habitual en la
redaccion de convenios internacionales del trabgjo, las referencias que se hagan
ulteriormente en € Convenio a «todo Miembro», «un Miembro» o «los Miembros», por
gjemplo, se entenderdn como relativas alos Miembros que hayan ratificado el Convenio, a
menos que e contexto exija otra formulacion. El parrafo 1 contiene una referencia a
articulo VI, destinada a dgjar claramente establecido que laidea de «dar pleno efecto» alas
disposiciones del Convenio es coherente con la utilizacion de la expresion
«substancia mente equivalentes» en dicho articulo VI, y no implica en absoluto que en la
parte B del Codigo haya algin elemento de caracter obligatorio (véase el comentario 6). El
parrafo 2 del articulo | del primer proyecto se hatrasladado a articulo |1, por motivos de
redaccion juridica. La incorporacion de las palabras «y e control de la aplicacion» (en
inglés, «enforcement») para complementar la obligacién de cooperar en la «aplicacion
efectiva», establecida en el parrafo 3 del primer proyecto, fue propuesta y apoyada en la
tercera reunion; no obstante, en comentarios recibidos ulteriormente se indicaba gque este
término tal vez no fuese aceptable para todos |os gobiernos.

Comentario 3 (sobre el articulo II)

1. End articulo Il figuran las definiciones generales (parrafo 1) de los términos utilizados en
las distintas partes del Convenio, y también se fija el dmbito de aplicacién general del
Convenio (parrafos 2 a 6). EI ambito de aplicacion y las definiciones general es pueden ser
objeto de variantes especificas a efectos de dar curso a determinadas disposiciones
contenidas en e Reglamento o € Cdédigo; tal es e sentido de las frases introductorias de
cada uno de los primeros dos parrafos del articulo.

2. En la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel se manifestaron algunas inquietudes en
cuanto a las expresiones utilizadas para describir los documentos en que reposa € sistema
de certificacion. Dichas inquietudes se referian principalmente a la necesidad de evitar
confusiones con otros sistemas de documentacion maritima. Por tal motivo, en la nueva
version se han propuesto las expresiones «declaracion de conformidad» y «certificado de
trabajo maritimo» (en los apartados b) y d), respectivamente, del parrafo 1).

3. La «definicién de trabajo» de los términos «gente de mar» 0 «marino» que recomendo el
Subgrupo del Grupo de Alto Nivel sigue figurando en el apartado f) del parrafo 1. Se trata
de la misma definicion que adopt6é en junio de 2003 la Conferencia Internacional del
Trabajo parael Convenio nim. 185, la que es coherente con las definiciones contenidas en
otros convenios sobre el trabajo maritimo. Por otra parte, en la tercera reunion se propuso
introducir en el texto un cierto grado de flexibilidad respecto del nivel nacional. Dicha
propuesta se ha recogido en el parrafo 3. En aguellos casos en que se considere que
algunas disposiciones sustantivas del Convenio no son aplicables a toda la «gente de mar»
designada por la definicion global, se propone que se hagan |0s g ustes necesarios a fin de
limitar el dmbito de aplicacién de las disposiciones en cuestion (restringiéndolo, por
gemplo, a «la gente de mar responsable de las operaciones y navegacion del buque en
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condiciones seguras»), en vez de adoptar una definicion distinta de los términos «gente de
mar» 0 «marinos» para esas disposiciones.

. Ladefinicion del término «armador» que figuraen el apartado i) del parrafo 1 se ha basado
en la definicion contenida en el Convenio nim. 179. Quiza haya también que revisarlaala
luz de las decisiones que se adopen respecto de otras disposiciones que se refieran al
término «armador», como lanorma A2.1, parrafo 2, apartado b). La definicion esta basada
en el principio de la responsabilidad del armador con respecto a toda la gente de mar, sin
perjuicio del derecho del armador a recuperar los gastos imputables a otros empleadores
responsables de determinada gente de mar. Esto ha quedado expresamente establecido en
la norma A 2.5, parafo 4, relativa a la repatriacion. Si el Grupo de Alto Nivel asi lo
conviene, esta materia podria ser objeto de una disposicidn de caracter mas general.

. Por lo que se refiere @ ambito de aplicaciéon del Convenio, tal vez haya que prestar una
atencion particular a apartado a) del parrafo 4 del articulo |1, habida cuenta de la especial
importancia que tiene la cuestion de la determinacion de un arqueo bruto minimo. En el
supuesto de que se fije un limite de esta indole, habria que tomar en consideracién toda la
variedad de requisitos previstos en el Convenio. Vaga sefidar que en e Convenio
num. 147 no se fija un arqueo bruto minimo. En cuanto a las plataformas petroleras y de
perforacion, en la tercera reunion se propuso sea excluirlas totalmente del Convenio, sea
excluirlas sdlo cuando no se utilicen en la navegacion. Ambas opciones se presentan en €
apartado d) del parrafo 4 del articulo 11.

. Otra cuestion importante se refiere alos servicios locales y |os servicios parala navegacion
de cabotge y de bgjura. En la segunda reunién del Grupo de Alto Nivel, los representantes
de los armadores indicaron que, a su juicio, estos servicios deberian quedar excluidos del
ambito de aplicacién del Convenio. Por su parte, l1os representantes de la gente de mar
manifestaron que no podian aceptar dicha exclusion, pero reconocieron que cabia discutir
determinadas situaciones caso por caso. En general, los representantes gubernamental es
consideraron que habia que incluir a toda la gente de mar, pero que debia degarse un
margen de flexibilidad para que cada Miembro decidiese en cuanto a la exclusiéon de los
buques utilizados en la navegacion de cabotgje, cuestion que debia ser objeto de consultas
tripartitas. En el parrafo 6 se hatratado de ofrecer una solucién intermedia, que garantice e
respeto de los derechos fundamentales, admitiendo a mismo tiempo un grado de
flexibilidad en cuanto a la aplicacion estricta de las normas y del funcionamiento del
sistema de certificacion concebido para poner en préctica estos derechos. Los cambios
propuestos, encerrados entre corchetes, se refieren a propuestas formuladas por la gente de
mar en la tercera reunién del Grupo de Alto Nivel. El Consgero Juridico de la OIT
presentd a la tercera reunion su opinion en cuanto a la diferencia de significado de las
expresiones «en consulta con» y «previa consulta con»® También se manifestaron
inquietudes en cuanto a la inclusion, en el parrafo 6 del articulo 11, de una referencia al
articulo 1V, que en su parrafo 5 da la impresion de disponer la aplicabilidad de todo €l
Convenio. En realidad, lareferenciaincluidaen € articulo 11 no tiene por objeto el articulo
IV en su conjunto, sino los derechos de la gente de mar en materia de empleo que se
mencionan en dicho articulo; estos derechos son tratados Unicamente en los parrafos 1 a 4
del articulo I1V. En € parrafo 6 de articulo Il se ha incluido ahora una clarificacion a
respecto. El parrafo 7 es una disposicién que se incluye habitualmente en los convenios de
[aOIT.

2 Véase el documento TWGML S/2003/10, pérrafo 311.
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Comentario 4 (sobre los articulos 1l y 1V)

1. En estos dos articulos se establecen los derechos y principios fundamentales, asi como los
derechos de la gente de mar en materia de empleo, de conformidad con el Programa de
Trabgjo Decente. El articulo Il se presenta entre corchetes debido a que varios
participantes en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel sefidlaron que, a su juicio, esta
disposicion debia figurar mas bien en el Preambulo, y no en e cuerpo del Convenio. Sin
embargo, dos de estos derechos fundamental es (que se mencionan en los apartados a) y €)
del articulo 111) se enuncian expresamente en e mas importante de los actuales convenios
maritimos de la OIT, a saber, el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas),
1976 (num. 147). Ademés de establecer algunos derechos bésicos en materia de empleo
(que se han recogido en € articulo IV propuesto), e Convenio nim. 147 y su protocolo de
1996 se refieren en sus anexos a tres de los convenios internacionales del trabajo
fundamentales (nims. 87, 98 y 138), asi como a otros convenios sobre el trabajo maritimo,
y estipulan que todo Miembro gue ratifique el Convenio nim. 147 debe «verificar que las
disposiciones de [la] legislacion [pertinente] son en substancia equivalentes a los
convenios o a los articulos de los mismos..., en la medida en que e Estado Miembro no
esté obligado por otro concepto a dar efecto a estos convenios». En €l articulo 111 del
proyecto preliminar se ha tratado de recoger una obligacion analoga de caracter muy
general, que abarca los derechos fundamentales en si mismos, y no las disposiciones de los
convenios en que figuran estos derechos. La referencia que se hace en dicho articulo ala
Declaracion de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en € trabajo se
incluy6é habida cuenta de que la Declaracion fue adoptada sin discrepancia por la
Conferencia Internacional del Trabajo, en 1998. No obstante, se han manifestado muchas
opiniones en e sentido de que, dado e caracter promocional de la Declaracién, ésta no
deberia ser mencionada en disposiciones juridicamente vinculantes.

2. En € articulo 1V del segundo proyecto preliminar se estipula que todos los Miembros que
ratifiquen el Convenio deben velar por que la gente de mar tenga condiciones de trabajo
decentes. A laluz de los comentarios formulados en la tercera reunion del Grupo de Alto
Nivel, en € parafo 3 se utiliza la expresion «condiciones [...] de trabgo y de vida a
bordo». En e parrafo 5, se dgja claramente establecido que los «derechos en € empleo de
la gente de mar», definidos en los parrafos 1 a 4, han de ser plenamente aplicados, no en
abstracto sino mas bien «de conformidad con las disposiciones del Reglamento y del
Cadigo del presente Convenio.

Comentario 5 (sobre el articulo V)

En € articulo V se establecen |os fundamentos juridicos de las disposiciones relativas
a cumplimiento de las hormas y a control de su aplicacion, que figura en e Titulo 5 del
Convenio. Las obligaciones estan implicitas en instrumentos como e Convenio nim. 147
y €l Convenio sobre la inspecciéon del trabgjo (gente de mar), 1996 (nim. 178). Los
parrafos 2 y 6 tienen por objeto aentar alos Miembros a gjercer una jurisdiccion efectiva,
mediante la adopcién de un enfoque sistemético del cumplimiento y e control de la
aplicacion de las normas juridicas. En lo que atafie a nivel y la naturaleza de las posibles
sanciones o medidas correctivas por infracciones a las normas, no se han especificado
disposiciones a respecto, y € texto se limita a sefidar que los Miembros deben contar con
tales sanciones y medidas y que éstas deben ser adecuadas para desalentar las infracciones
alas normas. El péarrafo 5, que se refiere esencialmente a | as responsabilidades en materia
de suministro de mano de obra, estipula que los Miembros deben gercer «una jurisdiccion
y control efectivos» sobre los servicios de contratacion y colocacion de la gente de mar, en
el caso de que los haya. Se sientan asi las bases para un sistema de licencias y, s hay
acuerdo a respecto, un sistema de certificacion para las agencias de contratacion y
colocacion. En e parrafo 7 se establece € principio del «trato no més favorable» aprobado
por & Grupo de Alto Nivel. Este principio puede servir de incentivo parala ratificacion del
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Convenio y contribuir a asegurar condiciones equitativas con respecto a los derechos en €
empleo.

Comentario 6 (sobre el articulo VI)

1. El articulo VI introduce dos importantes innovaciones en lo que atafie a los convenios
internacionales del trabajo. Una se refiere a la estructura del nuevo Convenio. En los
parrafos 1y 2 de este articulo se establece la relacion juridica entre las partes o niveles del
nuevo Convenio, segin lo acordado por e Grupo de Alto Nivel. Los articulos se
encuentran en € primer nivel del Convenio, mientras que las disposiciones més detalladas
sobre derechos y obligaciones quedan establecidas en e Reglamento, de carécter
obligatorio (Titulos 1 a 5; segundo nivel). Cada regla se aplica mediante una combinacion
de normas obligatorias (Codigo, Parte A, tercer nivel) y directrices (Codigo, Parte B,
cuarto nivel).

2. La otra innovacion contenida en € articulo VI tiene relacion con la «flexibilidad de
aplicacion», encaminada a facilitar el logro del objetivo de una amplia ratificacion, sin
restar fuerzas a las normas contenidas en el Convenio, a que se ha hecho mencion en el
comentario general con que se inicia € presente texto (parrafo 4). En € pérrafo 2 del
articulo VI se prevé una interaccion en € marco del Cédigo del Convenio. Se trata de que
los Miembros deben dar «debida consideracion» (en la version anterior se hablaba de,
«plena consideracion») al cumplimiento de sus responsabilidades en virtud de la Parte A
del Cédigo, «en la forma prevista en la Parte B [no obligatoria] del Codigo». Esta
disposicién alané e camino para trasdadar muchas de las disposiciones detalladas
provenientes de los convenios actuales, desde la Parte A hacia las directrices de la Parte B
del Codigo. Una de las importantes observaciones que se hicieron a Grupo de Alto Nivel
en su tercera reunién fue que no quedaba claro € carécter juridico de la Parte B. La Oficina
(dando curso a una sugerencia de la Mesa) ha tratado de resolver este problema afiadiendo
una «nota explicativa» inmediatamente después de los articulos del Convenio. Esta nota
recoge en sus parrafos 9 a 11 la opinién sobre este tema entregada por € Consgero
Juridico de la OIT a Grupo de Alto Nivel en su tercera reunién®, describe e contexto
genera de la Parte B y da un gemplo de la interaccion entre la Parte B y la Parte A. En
efecto, é mejor enfoque para resolver esta cuestion parece ser la inclusion de una
explicacion, y no la de un texto juridico. Se trataria de incorporar dicha explicacion en el
Convenio en e momento de su adopcion, e indicar expresamente que la misma no deberia
considerarse parte del Convenio. La explicacién tendria un cardcter similar a del
predmbulo, y serviria para la interpretacion del instrumento. La nota explicativa deberia
permitir también aclarar diversas cuestiones (no solo la del caracter juridico de la Parte B)
para los parlamentos nacionales que estudien la posibilidad de ratificar el Convenio.
Ademés de dicha nota explicativa, también se ofrecen aclaraciones (en los epigrafes de la
Parte B — véase € punto 3 del comentario 12) sobre otro aspecto que se abordd en la
tercera reunion. Se trata de las disposiciones de la Parte B que se basan en
recomendaciones y no en convenios internacionales del trabajo. Estas disposiciones
tendrian ahora exactamente el mismo carédcter juridico que han tenido en las
recomendaciones.

3. En los parafos 3 y 4 se establecen los demés elementos principales de flexibilidad que
podrian incorporarse al Convenio. Con respecto a la aplicacion naciona de los requisitos
del Convenio, € péarafo 3 remite al concepto de «equivalencia substancia», posibilidad
que fue aprobada por € Grupo de Alto Nivel a condicién de que dicho concepto se
aplicase de forma clara y transparente. Al respecto, en el anteproyecto se introduce un

% Laopinién del Consejero Juridico figura en anexo a esta lista de comentarios.
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elemento que no figuraba en el Convenio nim. 147, en el que se menciond por primera vez
la «equivalencia substancial». En virtud del apartado a) del articulo 2 del Convenio nim.
147, incumbe a Miembro que ratifique dicho Convenio «verificar» que las disposiciones
gue adopte sean (a menos) en substancia equivalentes a las disposiciones de dicho
Convenio. Asimismo, parecid necesario prever algunos medios objetivos para dar garantias
aterceros en el sentido de que las medidas (independientemente de |a forma que adoptasen
— leyes, reglamentos, convenios colectivos, codigos u otras, se aplicarian adecuadamente,
y también para facilitar orientaciones a los funcionarios de los Estados del puerto. En €
parrafo 4 se propone una definicion general del concepto de equivalencia substancial,
basada en el andisis hecho por la Comision de Expertos en Aplicacion de Convenios y
Recomendaciones en su Estudio general de 1990 sobre e Convenio ndm. 147*, que fue
suscrita por la segunda reunion del Grupo de Alto Nivel. La Comision de Expertos habia
establecido claramente que la aplicacion precisa del concepto podria depender a menudo
de las disposiciones especificas de que se tratase; por consiguiente, e parafo 4 dgala
posibilidad de que en & Codigo (ya sea en la Parte A obligatoria o entre las directrices de
la Parte B) se entreguen otras orientaciones con respecto a determinadas disposiciones del
Convenio. Téngase presente que en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel se propuso
gue & concepto de equivalencia substancial no se aplicase d Titulo 5. Esta propuesta ha
guedado reflgjadaen el parrafo 2 del Titulo 5 del presente anteproyecto.

Comentario 7 (sobre el articulo VII)

Se trata de una nueva disposicion propuesta por |os representantes de la gente de mar
en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel, con € objeto de prever un procedimiento
para aquellos casos en que en una jurisdiccion determinada no haya organizaciones
representativas de los armadores o de la gente de mar con quienes celebrar consultas
(como lo requieren diversas disposiciones). La redaccion de la propuesta ha sido
ligeramente modificada por la Oficina en aras de su precision juridica. Esta propuesta se
presentd paralelamente a debate sobre las exenciones a articulo Il en relacién con las
actividades de cabotgje (véase € comentario 3, punto 6); no obstante, la disposicion
propuesta parecia implicar la obligacion mas amplia de llevar a cabo consultas tripartitas,
la cua figura en otras partes del Convenio, por lo que se la ha considerado como un
articulo por separado.

Comentario 8 (sobre los articulos VIil a XII)

1. Estas «clausulas findes» se basan en las disposiciones que figuran habitualmente en los
convenios internacionales del trabgo, y en particular en e Convenio nim. 147. A
diferencia de lo dispuesto en € articulo 5 del Convenio nim. 147, en este proyecto
preliminar no figuran requisitos previos para los Miembros que se propongan ratificar €
nuevo Convenio.

2. Aln queda por debatir la cuestion del nimero y la ponderaciéon de las ratificaciones
necesarias para la entrada en vigor del instrumento, cuestion que figura en el parrafo 3 del
articulo VIII. En el presente proyecto preliminar se hacen dos propuestas. La férmula de a
menos diez Estados Miembros que posean en conjunto el 25 por ciento del arqueo bruto de
la flota mercante mundial se usd en el Convenio nim. 147. La formula de 25 Miembros y
50 por ciento del arqueo bruto se hatomado del Convenio internacional para la seguridad
delavidahumanaen e mar (SOLAS), 1974. Entre otras opciones figuran la formula 15/50

* OIT: Normas del trabajo en los buques mercantes. Conferencia Internacional del Trabajo, 77.2
reunién, Ginebra, 1990, parrafos 65-79.
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por ciento, utilizada en e protocolo del Convenio SOLAS 1988, y la formula contenida en
el Convenio nim. 180 de la OIT (1996), que prevé la ratificacion por a menos «cinco
Estados Miembros, tres de los cuales deberén tener cada uno una flota mercante de por lo
menos un millén de g.t.». Un representante gubernamental ante el Subgrupo indico que la
formulade SOLAS 1974 eralacorrecta, en razon de la propuesta de incluir en el Convenio
la cldusula del «tratamiento no méas favorable» (véase d pérrafo 7 del articulo V); a su
juicio, dicha cldusula se justificaria sblo s la aceptase un nimero de Miembros que
poseyeran a menos la mitad del arqueo bruto de la flota mercante mundial. También se ha
recomendado considerar la posibilidad de incorporar a la disposicién sobre la entrada en
vigor un texto relativo al nimero total de marinos en los Estados Miembros que ratifiquen
el Convenio.

3. El articulo X trata de la situacién con respecto a los convenios que seran revisados por €l
nuevo instrumento. Est4 disposicion figuraba ya en el articulo IX del primer proyecto de
Convenio, y es e tema de un documento titulado «Consideraciones acerca del articulo 1X
del primer proyecto de convenio refundido», que se ha preparado dando curso a una
solicitud hecha por el Grupo de Alto Nivel en su tercera reunion.

Comentario 9 (sobre el articulo XIII)

1. Con €l articulo XIlI se pretende invitar al Consgjo de Administracion a que establezca un
comité tripartito especial. Este comité estaria a cargo del examen general del
funcionamiento del nuevo Convenio, y gerceria funciones especificas con respecto a
procedimiento propuesto de enmienda simplificada del Cadigo (véase € comentario 10,
més adelante). El comité estaria compuesto por representantes de los Gobiernos que hayan
ratificado €l nuevo Convenio y por representantes de los armadores y de la gente de mar
designados por e Consgjo de Administracion (los que, en la practica, podrian ser los
miembros de la Comision Paritaria Maritima) °. Esto significa que no habria delegaciones
nacionales tripartitas, como las que asisten a la Conferencia Internacional del Trabgo. En
este caso, €l didogo socid se plantearia mas bien a nivel global, segin & modelo del
Consgjo de Administraciéon. Esta opcidon se justifica habida cuenta de la naturaleza
esencia mente globalizada del sector maritimo.

2. Los representantes de los gobiernos de los Miembros que no ratifiquen el Convenio
podrian participar en el comité, pero sin derecho a voto. En las discusiones de la segunda
reunién del Grupo de Alto Nivel, agunos representantes gubernamentales manifestaron la
opinién de que los Miembros que no ratifiquen & Convenio también deberian tener
derecho a voto. Con arreglo a presente proyecto preliminar, dichos Miembros no tendrian
derecho a voto respecto de las enmiendas que haya de adoptar € comité. En cambio, si
tendrian derecho a proponer enmiendas y a participar en el proceso de aprobacion de las
mismas en la Conferencia Internaciona del Trabgjo, en pie de igualdad con los Miembros
gue hayan ratificado € Convenio. El parrafo 4 prevé que a los gobiernos de los Miembros
qgue participen en & comité se atribuira € doble del nimero de votos que tendran
los representantes de los armadores y de la gente de mar. Esta configuracion de 2-1-1
implicaria que, en la eventualidad (muy poco probable) de que en e comité surja la
necesidad de proceder a un voto formal, alos gobiernos se le asignaria el 50 por ciento de
los votos, y a los grupos de los armadores y la gente de mar, el 25 por ciento cada uno.
Esto permitiria disipar la preocupacion manifestada por agunos representantes
gubernamentales con respecto al riesgo de quedar en minoria, especialmente en el caso de

® OIT: Procedimiento simplificado de enmienda para el proyecto de nuevo convenio sobre el
trabajo maritimo. Grupo de Trabajo Tripartito de Alto Nivel sobre las Normas Relativas a Trabajo
Maritimo (segunda reunién), Ginebra, 2002, documento TWGML S/2002/2, péarrafo 18.
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la adopcion de enmiendas (véase més adelante), que exige una mayoria de 66, 67 por
ciento de los votos. Ademas, por 1o que se refiere a la adopcion de enmiendas, se ha
propuesto otra disposicion (articulo XV, apartado c), del parrafo 4), encaminada a proteger
acuaquierade los tres grupos de la estructura tripartita ante el riesgo de quedar en minoria
en caso de votacion: ninguna votacién podriallevarse a cabo si no es apoyada al menos por
la mitad de los votos atribuidos a cada uno de los tres grupos. El funcionamiento préactico
de este requisito podria quedar ilustrado por € siguiente iemplo de un comité compuesto
de 100 miembros, es decir, 50 representantes gubernamentales, 25 representantes de los
armadores y 25 representantes de la gente de mar. Suponiendo que toda la gente de mar y
todos los armadores estuviesen a favor de una enmienda propuesta, pero que ésta fuese
apoyada solo por 17 gobiernos, la propuesta no prosperaria a pesar de haber logrado 67 de
los 100 votos posibles (25 + 25 + 17), es decir, la mayoria exigida de dos tercios (en virtud
del articulo XV, apartado b) del péarrafo 4), dado que habrian votado a favor de la
enmienda menos de la mitad de los 50 gobiernos participantes en e Comité.

Comentario 10 (sobre los articulos XIV y XV)

1. En estos articulos se describen los procedimientos de enmienda del nuevo Convenio, que
fueron objeto de un informe preparado para la segunda reunion del Grupo de Alto Nivel ©.
En € articulo XIV se establece que el Convenio podra ser enmendado por la Conferencia
General con arreglo alo dispuesto en € articulo 19 de la Constitucion de la OIT. Por otra
parte, el Cadigo podria ser enmendado seglin un procedimiento simplificado que se ha
concebido para responder a la necesidad de actualizar con mayor rapidez los aspectos
técnicos del Convenio, sin que haya que proceder a una revision completa En un
comentario recibido después de la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel, se planted la
cuestion de si no resultaria méas apropiado proceder simplemente a adoptar globalmente los
procedimientos técitos de enmienda utilizados por la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), en vez de «volver a inventar la rueda». En realidad, no se ha vuelto a inventar la
rueda, dado que d articulo XV sobre el procedimiento simplificado de enmienda, que de
hecho esta basado en las disposiciones de la OMI, se ha adaptado a contexto y las
caracteristicas especiales y muy diferentes de la OI T, de la misma manera como el modelo
basico de la rueda debe adaptarse a disefio y otras caracteristicas de los distintos
vehiculos.

2. End articulo XIV se establecen los procedimientos previstos, con arreglo a articulo 19 de
la Congtitucion, para la enmienda del Convenio en su conjunto, que incluyen un
procedimiento de ratificacion expresa. El procedimiento previsto constituiria una
innovacion parala OIT, pero tendria los mismos efectos juridicos que los procedimientos
utilizados por la OIT para la revision o modificacién de sus instrumentos, con una
excepcion importante: el resultado no seria un nuevo convenio que revise un convenio
anterior ni un protocolo, sino simplemente un convenio enmendado. Los Miembros que
ratifiquen el Convenio ulteriormente quedarian obligados por todas las enmiendas que se
hayan adoptado hasta entonces, a menos que en alguna enmienda se disponga otra cosa
(articulo X1V, parrafo 9). Por consiguiente, los efectos legales serian |os mismos que tiene
el cierre de un convenio a nuevas ratificaciones cuando éste es revisado. Esto también
explica la distincion que se establece en e articulo X1V con respecto a objeto de la
ratificacion: dado que los Miembros gue no hubiesen ratificado ain el Convenio quedarian
obligados por su versén mas reciente, recibirian, para su examen con miras a la
ratificacion, un gjemplar de la version integra del Convenio en su forma enmendada hasta
ese momento (parrafo 4). En cambio, los Miembros que ya hubiesen ratificado el
Convenio, recibirian solo el texto de la enmienda especifica para su examen (parrafo 3). La

® Ibid.
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enmienda entraria en vigor solo s las ratificaciones de la enmienda consideradas
conjuntamente con las ratificaciones del Convenio enmendado cumpliesen los requisitos
fijadosen e pérrafo 5. Estos requisitos podrian ser |os mismos que rigen parala entrada en
vigor inicia del Convenio origina (en virtud del articulo VI11), o podriafijarse un nimero
inferior de ratificaciones (tal es el caso, por g emplo, de los requisitos para la entrada en
vigor del protocolo a Convenio nim. 147, menos exigentes que los requisitos de entrada
en vigor del Convenio mismo). En la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel se propuso
incluir otro requisito, a saber, que entre las ratificaciones requeridas para la entrada en
vigor al menos la mitad fuesen ratificaciones de Miembros que ya hubiesen ratificado €
Convenio mismo. Hasta ahora, este punto no ha sido discutido.

. El articulo XV introduce lainnovacién mas importante contenida en el nuevo Convenio: la

enmienda de algunas disposiciones (el Cédigo) através de un procedimiento de aceptacion
tacitay no de ratificacion expresa. Este tema, que ya se habia analizado en profundidad en
el informe presentado al Grupo de Alto Nivel — mencionado més arriba— fue examinado
minuciosamente en la segunda reunion. Hubo entonces acuerdo general en cuanto a
concepto mismo y a los elementos principales del procedimiento de enmienda propuesto.
Ladiscusion sobre el tema en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel, en julio pasado,
se centrd esencialmente en € proceso de presentacion de enmiendas por los grupos y los
Miembros (parrafo 2), asi como en la clarificacién del proceso por lo que se refiere ala
aplicacion de las enmiendas a un Miembro que haya expresado inicialmente su desacuerdo
con las mismas (parrafo 11).

Comentarios sobre el Reglamento y el Codigo

Comentario 11 (observaciones generales)

1. El Reglamento y el Cddigo comienzan con la «nota explicativa» que se ha mencionado

mas arriba, en e punto 4 del comentario genera a inicio del presente texto. Esta nota
explicativa tiene por objeto describir en detalle las conclusiones a que se ha llegado hasta
ahora en relacion al enfoque y la estructura del nuevo Convenio, y a la relacion existente
entre € Reglamento y el Cddigo, asi como entre la Parte A y la Parte B de este Ultimo,
refiriéndose en especid a carécter juridico de la Parte B. Se recomienda a los participantes
en e Grupo de Alto Nivel gue no han asistido a las reuniones anteriores de éste o de su
Subgrupo que consulten la nota explicativa a fin de comprender mejor la esencia del nuevo
Convenio. Si el Grupo de Alto Nivel esta de acuerdo en que podria ser dtil incluir en €
Convenio una explicacién interpretativa informal de esta indole (que no formaria parte de
sus disposiciones), seria conveniente recabar orientaciones y sugerencias a fin de
garantizar que dicho texto cumpla con su doble objetivo, a saber, sintetizar correctamente
las conclusiones alcanzadas hasta e momento de su formulacion y hacerlo con la mayor
sencillez y claridad posibles. En particular, seria provechoso conocer las sugerencias que
tengan los participantes que no hayan intervenido en los debates anteriores, a fin de
garantizar que e texto sea perfectamente comprensible, por €emplo, para los
parlamentarios de los paises respectivos que tuviesen que examinar e Convenio por
primeravez.

. Con respecto a la interrelacién entre las Partes A y B, se han logrado avances en la

busqueda de un equilibrio adecuado entre éstas. Al mismo tiempo, es posible que los
mandantes consideren que determinadas disposiciones quedarian mejor integradas sea en
la Parte A, sea en la Parte B. Se recomienda que los representantes de los gobiernos
presten una atencion especia ala blsqueda de este equilibrio, asi como a otros aspectos de
la redaccion que puedan servir para potenciar las posibilidades de ratificacion del
Convenio por sus paises respectivos. Se espera que en los grupos de trabajo propuestos

10
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(véase e punto 3 del comentario genera) se dé la oportunidad de discutir
pormenorizadamente las partes del Convenio que podrian plantear dificultades.

3. Una de las preocupaciones planteadas en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel se
referia ala necesidad de desplegar todos los esfuerzos posibles para evitar incongruencias
entre el proyecto de convenio y el Convenio internacional sobre normas de formacién,
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978, enmendado (Convenio de Formacion), y el
Codigo. Se pidio que la Oficina solicitara la opinién de la Organizacion Maritima
Internacional acerca de las disposiciones del proyecto preliminar que podrian plantear
problemas. La OMI respondié a la invitacion de la Oficina, de manera que en las
disposiciones actuales se han tomado en consideracion los puntos de vista que la OMI
comunicé alaOIT.

4. Cabe recordar que € enfoque basico adoptado para laformulacion del Convenio hasido el
establecimiento de normas minimas que garanticen un trabgjo decente para todas las
personas ocupadas a bordo de los buques. Por consiguiente, se ha hecho todo lo posible a
fin de asegurar una amplia cobertura para todos los sectores de la fuerza de trabgo
maritima. En lo esencial, no ha sido necesario proponer la exclusion de ninguna categoria
de trabgjadores del ambito de proteccion definido por e Convenio, aun cuando se han
introducido algunos requisitos adicionales y criterios de exencidn con respecto a la gente
de mar que queda comprendida en €l régimen del Convenio de Formacion (por giemplo, e
personal ocupado en funciones de guardia).

5. Durante € proceso de consulta parala preparacion de este segundo proyecto preliminar, la
Oficina recibi6 comentarios de los armadores y de la gente de mar en los que éstos
recomendaban que algunas de las disposiciones de carécter més técnico del Convenio,
contenidas en especial en la Parte B del Cbdigo y también en su Parte A, debian ser
revisadas afin de determinar su utilidad técnica'y modernizarlas. Se indicd que este tipo de
revision podia llevarse a cabo provechosamente en e marco de la Comision Paritaria
Maritima u otro organismo. También se sugirié tradadar a anexos algunas de las
disposiciones contenidas en el proyecto preliminar de convenio. Se citaron como gemplo
algunas disposiciones muy detalladas relativas a aojamiento o las que se refieren a la
formacion profesional de la gente de mar que se propone hacer carrera como miembro de
una tripulacion. En e primer proyecto, €l texto completo sobre educacion y formacion
maritimas y planificacion profesiona de la gente de mar se trasdad6 a anexo B-l. En la
tercera reunion se manifestaron opiniones en e sentido de que tal vez seria mas Util
actualizar dicho texto y reproducirlo en forma de folleto. Andlogamente, en la directriz
B5.1.3, parrafo 7, del segundo proyecto preliminar figura una referencia a su anexo B5-11,
en e que figuran los «criterios de inspeccion». Podria ser mas adecuado incluir estos
criterios en un folleto, como e que ha publicado la OIT con orientaciones sobre las
inspecciones. Cuando, por razones de conveniencia préactica, se publiquen separatas con
secciones de la Parte B, en e Convenio podrian incluirse referencias a fin de que se
entienda que dichas secciones conservan el caracter juridico de disposiciones de la Parte B.

Comentario 12 (sobre el Titulo 1)

1. En €l Titulo 1 se establecen las normas minimas que deben cumplirse para que la gente de
mar pueda trabajar a bordo de buqgues. las personas interesadas deben tener una edad
minima, disponer de un certificado médico que pruebe su aptitud fisica para desempefiar
las tareas pertinentes, haber adquirido laformacion y las calificaciones indispensables para
la realizacion de las tareas que les incumba a bordo y estar en posesion de un documento
de identidad de la gente de mar. Ademés, la gente de mar tiene derecho a solicitar empleo a
bordo de un buque por medio de agencias acreditadas de contratacidn y colocacion.
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2. Laregla 1.1 fija en 16 afios la edad minima para cualquier tipo de trabajo en €l mar, de

conformidad con las normas vigentes sobre el trabajo maritimo. Se ha optado por mantener
la edad minima de 16 afios, aun cuando algunos gobiernos recomiendan bgjar dicho limite;
por e contrario, los representantes de la gente de mar han manifestado dudas en cuanto a
gue 16 afios sea una edad adecuada, habida cuenta de las disposiciones de Convenio
nim. 182 (y la Recomendacién nim. 190) sobre las peores formas de trabgjo infantil,
1999, que fijan en 18 afios la edad minima para el empleo en dichas peores formas de
trabajo. Todo empleo de la gente de mar que impligue necesariamente un trabgo en
condiciones peligrosas podria quedar comprendido en la categoria de peores formas de
trabajo infantil. Que lo sea 0 no es una cuestion sujeta a debate, la cual se ha planteado ya
respecto de otros instrumentos, ademés del Convenio nim. 182. En 1973, en € articulo 3
del Convenio sobre la edad minima (nim. 138) se fijé en 18 afios la edad minima para la
admision a empleo en trabajos peligrosos. Sin embargo, en el Convenio sobre |as horas de
trabajo a bordo y la dotacién de los buques, 1996 (nim. 180), se fijo en 16 afios la edad
minima para realizar trabgjos a bordo de un buque. La disposicion pertinente (el articulo
12) figuraba bajo € epigrafe «l11. Dotacion de los buques». En otras palabras, no se limitd
al contexto de «horas de trabagjo y de descanso de la gente de mar», que era el tema de la
parte |1 de dicho Convenio. Por estos motivos, laregla 1.1 del segundo proyecto preliminar
fijaen 16 afios la edad minimainicial, que podria ser cambiada ulteriormente en la Parte A
del Codigo a fin de permitir una edad superior. De hecho, un detalle de tal indole no
deberia figurar normalmente en el Reglamento. Esto se ha hecho excepcionalmente con
respecto alaregla 1.1, habida cuenta de la importancia que podrian dar a dicho detalle los
parlamentos nacionales que examinen la posibilidad de ratificar e Convenio. En sus
comentarios — recibidos después de la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel —, la
Federacion Internacional de Armadores propuso afadir a parrafo 2 delaregla 1.1y a
parrafo 1 de la norma Al.1 la siguiente cladusula de excepcion: «, salvo en el caso de las
personas que tomen parte en un programa de formacion organizada a bordo, para quienes
regira una edad minima de 15 afios», a fin de tomar en cuenta la situacion de los paises
donde la ensefianza obligatoria termina a los 15 afios. Con respecto a parrafo 4 de la
norma Al.l, los representantes de la gente de mar propusieron que se suprimiese €
requisito sobre la consulta con los interlocutores sociales acerca de lo que ha de
considerarse peligroso, y que se incluyese en ladirectriz B1.1 una disposicién en el sentido
de exigir que la autoridad competente tome en consideracion las directrices pertinentes
promul gadas por |as organizaci ones i nternacional es competentes.

. La regla 1.2 trata de los certificados médicos. En la norma Al.2 se ha afiadido un

reconocimiento explicito de los requisitos en materia de certificado médico establecidos
por e Convenio de Formacion.

. La directriz B1.2 es & primer gemplo de los epigrafes que se utilizan en todas las

directrices de la Parte B del Codigo. El texto se ha repartido en dos secciones. La seccion
B1.2.1 fija los requisitos bésicos de contenido para los certificados médicos, y se titula
«Aplicacion de lanorma Al.2». Esta formulacién del epigrafe indica que se trata del tipo
de disposicion a que se refieren los parrafos 9 y 10 de la nota explicativa. La seccion
B1.2.2, que se refiere a las directrices internacionales en materia de examenes de aptitud
fisica, se hatitulado «Orientacion adiciona», afin deindicar que tendria el mismo caracter
juridico que se da a las recomendaciones entre los instrumentos actuales de la OIT (véase
el parrafo 11 de la nota explicativa).

. La regla 1.3 trata de la formacion profesiona y las calificaciones. La Oficina habia

previsto utilizar la terminologia propia de los certificados, pero en el Subgrupo se sugirié
que las disposiciones sobre formacion y cdificaciones podrian servir més adecuadamente
para describir la diversidad posible de las calificaciones de la gente de mar (definidas de
forma amplia). En su tenor actual, esta regla reconoceria explicitamente otros requisitos en
materia de formacién, como los previstos en € marco del Convenio de Formacion. En el
parrafo 1 de la norma A1.3 se propone un requisito que podria asegurar, por eemplo, que

12
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toda la gente de mar reciba una formacién basica sobre seguridad e intervencion en
situaciones de urgencia en € marco del trabajo a bordo de buques. Durante las consultas se
recomendd que se adoptara o se tomara como referencia la terminologia ya desarrollada en
el marco del Convenio de Formacion y su Codigo. En el segundo proyecto preliminar se ha
recogido la opinién de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) sobre la
terminologia adecuada, afin de asegurar que las disposiciones del proyecto de convenio no
se contradigan con € Convenio de Formacion. En e pérrafo 4 de la norma A1.3 se ha
propuesto una nueva disposicion relativa alaformacién inicia y alaformacion a bordo de
los buques, con €l objeto de asegurar que € personal pueda mantener actualizados sus
conocimientos y calificaciones (formacion permanente). De los comentarios recibidos se
desprende que hay tal vez preocupacion en cuanto a quién tendria la responsabilidad de
estaformacion y, en caso de que se decidaincluir esta disposicion, si dicha responsabilidad
regiria solo respecto de la gente de mar con domicilio en el territorio nacional de la entidad
responsable. Se subentiende que la cuestion de la certificacion para ocupar cargos como
los de marinero preferente podria ser analizada por la OMI. A juicio del Grupo de Alto
Nivel, 1o adecuado seriaremitir dicha cuestion ala OMI, a condicién de que se llegue a un
acuerdo satisfactorio respecto de los certificados de calificacion para los marineros
preferentes y 1os cocineros. Segun la opinién de la OMI y los comentarios formulados por
los armadores después de la tercera reunion, habria que seguir analizando la posibilidad de
transferir estostemas ala OMI.

6. Iniciamente, se habia previsto incluir una regla relativa a la formacion profesional. Sin
embargo, dicha disposicién no figura en e actual proyecto preliminar debido a las
preocupaciones existentes en cuanto a la necesidad de proceder a una revision substancial
que permita evitar la duplicacion de disposiciones con respecto a Convenio de Formacion,
en su tenor enmendado. Ahora bien, como se ha sefialado més arriba, en espera de una
decision a respecto, el concepto se ha mantenido en € parrafo 5 delanormaAl3y end
parafo 3 de la directriz B1.3. Las disposiciones més detalladas sobre planificacion
nacional de la formacién profesional para los miembros de las tripulaciones se han
mantenido como anexo de la Parte B del Cddigo, pero podria considerarse la posibilidad de
publicarlos més bien en separatas 0 como documentos sobre educacion que sirvan de
instrumento de apoyo para los Miembros. En tal caso, podria ser necesario volver a
plantearse laformulacion de lanormay la directriz correspondientes.

7. La regla 1.4, relativa a las agencias de contratacion y colocacion, estipula que los
Miembros que ratifiqguen el Convenio deben reglamentar el funcionamiento de dichas
agencias (s operan en su territorio). Los detalles, precisados en lanorma Al.4 o en forma
de recomendacion en la directriz B1.4, se han inspirado esencialmente en los textos del
Convenio num. 179 y la Recomendacion que lo complementa. El primer proyecto fue
modificado con arreglo a los comentarios formulados en la tercera reunion y recibidos
posteriormente, en el sentido de que habia una repeticidn excesiva de disposiciones entre
las Partes A 'y B del Codigo por o que se referia a esta regla. Ademés, varios gobiernos
indicaron que tendrian dificultades para poner en practica e texto del primer proyecto. De
ahi que el segundo proyecto preliminar se haya simplificado, atendiendo a las inquietudes
manifestadas a respecto y también a la necesidad de asegurar que quede claramente
establecida la distincion entre los servicios publicos y los servicios privados. En la tercera
reunion, la gente de mar propuso la instauracion de un sistema de certificacion para las
agencias de contratacion y colocacion, sistema que estaria sujeto a inspeccion. El texto
correspondiente a posible sistema de certificacion figura entre corchetes en e segundo
proyecto preliminar, asi como en las listas de inspeccién contenidas en los anexos A5-l y
A5-II.

8. Laregla 1.5, relativa d documento de la gente de mar, recoge las opiniones vertidas en la
tercerareunién. Al parecer, lamayoria de |los mandantes eran partidarios de conservar en €
texto una referencia a Convenio adoptado recientemente sobre esta materia (nUm. 185),
pero no aceptaban lainclusion del texto integro de dicho instrumento en €l nuevo convenio

H:\Word\Spanish\Meetings\Twgmls04\final\2003-09-0105-16.doc 13



refundido. Los comentarios recibidos tras la tercera reunion confirmaron este punto de
vista; en todo caso, todavia no se hatomado una decision definitiva.

Comentario 13 (sobre el Titulo 2)

1. El Titulo 2 trata de las condiciones de empleo, y en particular de cuestiones como €l

contexto para la firma del acuerdo de empleo y las condiciones basicas minimas de
empleo, como salarios, vacaciones anuales, repatriacion y los requisitos relativos a la
dotacién suficiente y calificada a bordo de los buques, indispensable para que éstos operen
en condiciones de seguridad.

. Laregla 2.1 fijalas condiciones en que la gente de mar firma el acuerdo de empleo. En la

medida de lo posible, se trata de asegurar que, cuando los trabajadores firmen dichos
acuerdos, estén plenamente informados a dar su consentimiento a las condiciones que
regirdn su empleo. Por supuesto, €l grado en que los Miembros pueden controlar cada
situacion es limitado. Este es un problema comin a todos los dmbitos de la actividad
normativa. No obstante, un primer paso importante para su solucién consiste en adoptar
normas nacionales que sean compatibles con las normas minimas establecidas en €l
Convenio y aplicar las medidas que corresponda cuando se produzcan infracciones. Por
gemplo, la norma A2.1 estipula que los Miembros han de adoptar una legidacion para
regular algunas cuestiones basicas. Entre los comentarios recibidos después de la tercera
reunion se planted la situacion del personal independiente. Esta cuestion es tratada ahora
por las disposiciones contenidas en la norma A2.1, parrafo 1, apartado a). Dicha norma
estipula también (parrafo 2) que los Miembros deben adoptar una legislacion en la que se
especifiquen las condiciones esenciales que han de figurar en cada acuerdo de empleo.

. El parrafo 3 de laregla 2.1 establece claramente que en los acuerdos de empleo de la gente

de mar se podrian incorporar las disposiciones de convenios colectivos gque traten de las
materias que figuraran en el Convenio. No se ha resuelto aln la cuestion de s en €
Convenio ha de figurar tal disposicion (lo que se indica dgéndola encerrada entre
corchetes). El parrafo 4 (también entre corchetes) recoge una propuesta hecha por los
representantes de la gente de mar en la tercera reunion, en relacion con la definicion del
acuerdo de empleo de la gente de mar que figura en el articulo |1, parrafo 1, apartado g).
Los cambios en laformulacion del texto obedecen a necesidades de redaccion.

. Dado que € acuerdo de empleo puede ser objeto de inspecciones en los puertos, cabria

exigir que en los buques se conserve también una traduccion del mismo al inglés (salvo en
€l caso de los bugues que efecttan solamente vigies en aguas nacionales — norma A2.1,
parrafo 1, apartado d)).

. En e pérafo 3 de la norma A2.1 se expresan con mayor claridad las consecuencias

juridicas que tendria la disposicion que en € primer proyecto figuraba en laregla 5.3. En
su tenor revisado, dicha disposicion trata de facilitar expresamente un medio de reparacion
adecuado para los casos en que € acuerdo de empleo de la gente de mar no se gjuste alas
normas definidas en e Convenio. En efecto, se entenderia que € acuerdo garantiza
plenamente los derechos o prestaciones que se hubiesen omitido del mismo; ademés, se
considerarian nulas 'y sin valor todas las cldusulas de carécter restrictivo. La tarea de hacer
cumplir esta disposicion — cuestion que era motivo de inquietud para algunos miembros
del Grupo de Alto Nivel en su tercera reunién — incumbiria a los tribunales nacionales
competentes para conocer conflictos relativos a los acuerdos de que se trate. En la tercera
reunién, los representantes de la gente de mar indicaron que, a su juicio, unadisposicion de
tal indole se integraria megjor en el Titulo 2. A fin de no prejuzgar sobre € particular, esta
misma disposicién figura entre corchetes en esta parte y también en el parrafo 3 de la
regla’s.3.
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6. Laregla 2.2 trata de los saarios. El texto del primer proyecto fue revisado por e Grupo de
Alto Nivel en su tercera reunion. En comentarios recibidos tras dicha tercera reunion se
propuso incorporar otras disposiciones, relativas a pago puntual de los salarios ala entrega
de informacion detallada sobre la ficha personal de pago y ala oferta de facilidades parala
transferencia de los saarios, asi como a costo de las mismas, inclusive la cuestion de los
tipos de cambio aplicables (norma A2.2, parrafo 5). En la norma A2.2 figuran requisitos
obligatorios que no se han basado en ningin convenio internaciona del trabgjo vigente,
pero que se considera no dan lugar a controversia. Las demas disposiciones se han incluido
en la Parte B del Cadigo, bajo € epigrafe «orientacion adicional» (véase €l parrafo 11 dela
nota explicativa), habida cuenta de que se basan en una recomendacion internacional del
trabajo (nim. 187, relativa a los saarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los
buques, de 1996).

7. Con respecto aladirectriz B2.2.2, en un comentario se hizo notar que, a efectos del calculo
de las horas extraordinarias, se habia recomendado un nimero maximo de 48 horas de
trabajo por semana, mientras que en el Convenio nim. 47, de 1935, se habia aprobado €
principio de la semana de trabagjo de 40 horas. No obstante, e espiritu del Convenio
num. 47 era que dicho principio iba a aplicarse a categorias de empleo que quedarian
especificadas en convenios ulteriores, de manera que e limite de 48 horas siguié
considerandose como maximo aplicable en genera en los instrumentos que se adoptaron
posteriormente (Convenio nim. 57, de 1936, que no entr6 en vigor, y Recomendacion
nam. 187, antes citada).

8. En otro comentario se propuso incluir una disposicion que limitase o prohibiese los
descuentos para el pago de multas en dinero. La posible redaccion de esta disposicion se ha
encerrado entre corchetes (directriz B2.2.2, parrafo 4, apartado j)).

9. Laregla 2.3 trata de las horas de trabajo y de descanso. Las vacaciones anuales, que
figuraban en estamismareglaen e primer proyecto, figuran ahora por separado en laregla
2.4. En e Subgrupo se sugirié que tal vez seria necesario referirse explicitamente a la
fatiga de la gente de mar, idea que fue apoyada por e Grupo de Alto Nivel en su tercera
reunién. Estaidea se ha recogido en el parrafo 4. Comentarios recibidos con posterioridad
sugerian que también seria necesario prever expresamente algunas exenciones para cargos
especificos. No obstante, se consideré que e nuevo Convenio deberia cefiirse
rigurosamente a las disposiciones pertinentes del Convenio sobre las horas de trabgjo a
bordo y la dotacién de los buques, 1996 (nim. 180), cuya adopcion habia sido objeto de un
extenso debate y de delicadas soluciones de compromiso.

10. Laregla 2.4 aborda los derechos a vacaciones anuales y propone también que seincluya el
principio del permiso para bgar a tierra. Los comentarios recibidos han puesto de
manifiesto que algunas de las disposiciones — en particular, las que se refieren al calculo
del derecho a vacaciones sobre la base de 30 dias civiles a afio (norma A2.4, parrafo 2) —
podrian plantear problemas a algunos paises. Se hizo notar que una directiva de la Union
Europea prohibe todo acuerdo en € sentido de aceptar un pago en vez de las vacaciones,
posibilidad que estaba expresamente admitida en & primer proyecto. Tal acuerdo sigue
siendo posible seguin el actual proyecto preliminar (parrafo 3 de la norma A2.4), pero no
estd expresamente previsto. La ISF indico en un comentario que el requisito relativo al
pago anticipado de las vacaciones (que ahora figura en el parrafo 3 de la directriz B2.4,
entre corchetes) no eralamejor opcion.

11. Laregla 2.5 tratadel derecho de repatriacion. Hay acuerdo en cuanto a que las dificultades
gue surgen cuando los armadores o los Estados de abanderamiento no cumplen sus
obligaciones en virtud de la presente norma constituyen un grave problema, que debe ser
resuelto. En un comentario recibido después de la tercera reunion se proponia instaurar
alguna forma de garantia financiera. La disposicion resultante figura entre corchetes, y
deberia ser considerada como una propuesta hecha en espera de los resultados a que llegue
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12.

13.

14.

15.

el Grupo Mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de
mar, que se congregara antes de la cuarta reunion del Grupo de Alto Nivel.

Con € fin de dar respuesta a las preocupaciones manifestadas por algunos mandantes en
cuanto al grado de detalle de las normas establecidas en el primer proyecto, muchas de las
disposiciones pormenorizadas que antes se encontraban en la Parte A se han tradadado ala
Parte B. Lanorma A2.5, parrafo 7, recoge una preocupacion manifestada por un miembro
gubernamental en la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel, la que fue apoyada por la
gente de mar en los comentarios remitidos tras dicha tercera reunion. La Oficina ha
anadido las palabras «en particular» a fin de degar claramente establecido que no hay
intencion alguna de restringir el acance del parrafo anterior, de carécter mas general.

Laregla 2.6, relativa a la indemnizacion de la gente de mar en caso de pérdida de un
buque por naufragio, se ha trasladado desde e Titulo 4, dando curso a las indicaciones
aprobadas por del Grupo de Alto Nivel en su tercera reunién.

Por o que se refiere alaregla 2.7 sobre niveles seguros de dotacion, en el texto inglés se
ha sustituido e término «crewing» por e término «manning», atendiendo a comentarios
hechos después de la tercera reunion.

La regla 2.8, sobre continuidad del empleo, ha sido puesta entre corchetes por cuanto
muchos de los gobiernos, y probablemente la mayoria, consideran que ya no es apropiado
aplicar una politica de esa indole a un sector de la fuerza laboral; de hecho, en muchos
paises ya no se lleva un registro nacional de la gente de mar. Los representantes de los
armadores propusieron gque esta disposicion se incluyese en e marco de la proteccion
socia. Queda entendido que los gobiernos tal vez no puedan aceptar la obligacion de
dotarse de una politica de empleo pleno y continuo para toda la gente de mar (en un
sentido amplio). No obstante, se han propuesto varias opciones que tal vez permitan disipar
las inquietudes en cuanto a tener una politica aplicable a un solo sector, opciones que
apuntan més bien a incluir a la gente de mar en €l contexto mas amplio de las politicas
generales de pleno empleo.

Comentario 14 (sobre el Titulo 3)

1.

El Titulo 3, que ahora reza «aojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y
servicio de fonda», se ha modificado a fin de evitar toda confusién con las cuestiones de
bienestar que se abordan en € Titulo 4. Estos aspectos de la vida a bordo constituyen una
parte significativa de los temas tratados en € marco de los certificados y documentos de
conformidad para €l trabajo maritimo, que se detallan en e Titulo 5 asi como en las
disposiciones conexas sobre inspeccion y control de la aplicacion.

Las disposiciones previstas en laregla 3.1, que trata del alojamiento y las instalaciones de
esparcimiento a bordo, se cuentan entre las més detalladas y técnicas del Convenio, y
contienen numerosos requisitos sobre derechos especificos relacionados con las funciones
y cargos especificos gercidos por la gente de mar. En € primer proyecto, dichas
disposiciones se habian inspirado en los Convenios de la OIT nim. 92 (1949) y nim. 133
(1970). En la medida de lo posible, estas disposiciones detalladas han sido sustituidas por
una obligacién de carécter general incluida en la Parte A, mientras que € texto mismo ha
sido trasladado a Cadigo en su Parte B. En el segundo proyecto preliminar, este texto
figura ahora en cursiva debido a que, en lo substancial, recoge una propuesta hecha por la
gente de mar. Esta propuesta, 0 eventualmente una propuesta conjunta de los armadores y
de la gente de mar, podria ser analizada en la cuarta reunién del Grupo de Alto Nivel, en
un principio en € seno de un grupo de trabajo, en € supuesto de que se adopte la propuesta
antes citada (véase e punto 3.3 del comentario general con que se inicia este documento).
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Otro aspecto que tal vez haya que considerar es € de la cuestion de la aplicacion de los
eventuales cambios en la estructura de los buques (por €jemplo, tamarfio de |os camarotes,
etc.) que ya estén en operacién en el momento de entrada en vigor del Convenio mismo o
de una enmienda (véase € parrafo 2 propuesto para la regla 3.1). A pesar de que las
disposiciones de los convenios actuales tienen como ambito de aplicacion la gente de mar
miembro de una tripulacion, la Oficina propone gue las normas minimas se apliquen atoda
la gente de mar en general, reservando algunos derechos especiales para los marinos
ocupados en funciones especificas.

3. Laregla 3.2 versa sobre las normas en materia de calidad de la aimentacion y el servicio
de fonda. Las disposiciones contenidas en esta regla se han modificado ligeramente con
respecto a primer proyecto (por giemplo, se especifica que el agua ha de ser potable y se
indica que los alimentos que se sirvan han de ser del gusto de un persona integrado por
trabajadores de distintos origenes), dando curso alas propuestas hechas en |os comentarios
que serecibieron tras latercerareunion.

Comentario 15 (sobre el Titulo 4)

1. El Titulo 4 aborda cuestiones de la vida y del trabagjo de la gente de mar, tanto a bordo
como en tierra. En particular, trata del acceso a la atencion médica (definida de forma
amplia), la proteccion sanitaria, € bienestar en tierray la proteccion social, asi como de las
responsabilidades financieras correspondientes.

2. Laregla 4.1 versa sobre los derechos de la gente de mar por lo que se refiere a tener una
atencion médica adecuada a bordo de los buquesy en tierra. Las disposiciones de la norma
A4.1 describen en detalle estos derechos, inclusive los que se refieren ala disponibilidad a
bordo de una enfermeriay de personal médico, asi como al contenido de los botiquinesy a
otras cuestiones relativas a la atencion médica. No se ha resuelto aln la cuestion de s las
pautas de esta atencion médica deberian gjustarse a las que rigen para los trabgjadores en
tierra. Valga sefidar que aln esta pendiente la redaccion de un modelo de informe médico
destinado afigurar en los anexos del Convenio (véase ladirectriz B4.1.2).

3. En un comentario remitido por un gobierno se indicaba que la obligacion de brindar una
atencion dental gratuita (que se considera incluida en el término «atencion médica» —
véase la norma A4.1, parrafo 1) podria causar problemas en determinadas circunstancias.
De ahi que se haya introducido un cierto grado de flexibilidad a la obligacion de prestar
atencion médica gratuita previstaen el Convenio nim. 164, 1o que se halogrado afiadiendo
las palabras «en principio» al parrafo 2 de la regla 4.1 y utilizando en la norma A4.1
(apartado d) dd parrafo 1) la frase «en la medida en que ello sea compatible con la
legislacion y la practica nacionales del Miembro», en vez de la frase «de conformidad con
lalegidacion y la practica nacionales» utilizada en e Convenio nim. 164 (apartado d) del
articulo 4).

4. A laluz de un comentario hecho en latercerareunion, en el parrafo 3 de laregla4.1 queda
claramente establecido que la obligacion de los Estados riberefios se limita a permitir €
acceso a los servicios médicos en tierra (es decir, dichos Estados no tienen obligacion
alguna de establecerlos).

5. Laregla 4.2 trata de lo que en € primer proyecto se denomind «responsabilidad del
armador en caso de enfermedad o lesién de la gente de mar, o de otras desventuras». A
propuesta de la ISF, en e presente proyecto preliminar se utiliza solo el término
«responsabilidad del armador». Esta formula concisa da tal vez mayor fuerza a la
necesidad de responder a una pregunta planteada en € comentario de un gobierno, el cual
pedia precisiones en cuanto a significado de dicho término. En la medida en que la
«responsabilidad» de que se trata en este caso (es decir, la de sufragar los costos de la
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10.

atencion y asegurar el pago de los saarios) no se refiere de modo alguno a posibles fatas
del armador, la Oficina ha propuesto afiadir un segundo parrafo alaregla4.2, afin de dgjar
claramente estipulado que estas disposiciones no tienen incidencia en las responsabilidades
en que seincurrasegun el derecho civil general, por culpa o negligencia.

Dicho gobierno también pregunté si las disposiciones cubrian €l embarazo: segin la
redaccion actual del Convenio, e embarazo quedaria comprendido en laregla4.1 (y en las
disposiciones correspondientes del Cédigo), pero no normamente en laregla4.2.

Durante las consultas se recomendd afiadir una disposicion relativa a la inclusion de un
seguro de fallecimiento y discapacidad. En la tercera reunion del Grupo de Alto Nivel se
manifestaron divergencias de opinién entre los representantes de los armadores y de la
gente de mar respecto de si estas cuestiones debian ser abordadas en e Convenio y, en
caso afirmativo, sobre como deberian relacionarse con los debates en curso en el Grupo
Mixto especia de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de
las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar.

La regla 4.3 versa sobre la proteccion de la salud y la seguridad y la prevencion de
accidentes en e ambito laboral. Primordialmente, se concentra en asegurar que los
trabajadores dispongan del equipo y la proteccién adecuados para desempefiar sus
funciones en condiciones de seguridad, y en que reciban la formacién necesaria a tal
efecto. Asimismo, incluye requisitos en materia de notificacion de accidentes. Una vez
més, esto forma parte de un sistema de vigilancia del cumplimiento continuo de las
disposiciones y de las condiciones a bordo de los buques. Al parecer, hay apoyo general de
parte de la gente de mar y de algunos gobiernos a la idea de promover una intensificacion
de la evaluacion y gestion de riesgos (concepto que, segin unos comentarios, deberia ser
clarificado), asi como de la recoleccién y utilizacion de informacion estadistica en este
campo (parrafos 3 y 5 de la norma A4.3). En uno de los comentarios recibidos tras la
tercera reunion se propuso incluir en el Codigo, en particular en su Parte B, € término
«enfermedades profesionales» junto alos accidentes de trabgjo.

Laregla 4.4 trata del acceso de la gente de mar a las instalaciones de bienestar en tierra.
Esta prestacion forma parte del deber que los Miembros que ratifiquen e Convenio tienen
de cooperar y facilitar en tierra servicios de esta indole a la gente de mar, dentro de los
limites, como es obvio, de los requisitos aplicados por €l Estado del puerto en materia de
identificacion de la gente de mar y de seguridad. La principa preocupacién manifestada
por muchos gobiernos se referia a asegurar que la formulacidn de estas disposiciones se
refieraa una obligacién de impulsar € desarrollo de instalaciones de bienestar entierra, sin
que ello entrafie obligacion financiera alguna en lo que atafie a facilitar o establecer dichas
instalaciones. Una propuesta de disposicion relativa a la situacion de la gente de mar
detenida, que ha de contar con garantias procesales y el acceso a servicios consulares y de
otra indole, ha sido trasladada a la directriz B4.4.6, atendiendo a las preocupaciones
manifestadas en la tercera reunién sobre la conveniencia de incluir dicha disposicién en el
primer proyecto.

Laregla 4.5y las disposiciones correspondientes incluidas en el Cédigo, sobre «proteccién
socia» (término que el Grupo de Alto Nivel parece preferir, habida cuenta de que la
«seguridad social» ha pasado a ser sinénimo de los sistemas operados por |os gobiernos),
figuran en cursiva paraindicar que se trata de un texto preliminar. En € actua proyecto se
ha recogido la opinién de los expertos de la Oficina en cuestiones de proteccion social. El
texto toma en consideracion la realizacion progresiva del objetivo de la seguridad socia
plena (regla 4.5, parrafo 2), prevista en el Pacto internacional de derechos econémicos,
sociales y culturales, y también una propuesta formulada por € Gobierno del Reino Unido
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en latercera reunion. Dicha propuesta figura en anexo al informe de la citada reunion’. La
propuesta no fue sometida a debate por falta de tiempo. Muchos participantes la acogieron
favorablemente, por considerar que permitiria avanzar hacia una posible solucién de uno
de los aspectos mas dificiles que aborda € nuevo Convenio. Esta propuesta suscitd
también la preocupacién de algunos gobiernos, que temian que se produjese una
transferencia de responsabilidad haciala gente de mar y los Estados de abanderamiento, en
detrimento de la gente de mar.

11. Laredaccién actual de laregla 4.5y las disposiciones correspondientes del Cédigo tienen
por objeto servir simplemente de base para la discusion o para la formulacion de otras
propuestas. En la tercera reunion se recomendd que estas disposiciones fuesen tratadas en
€l seno de un grupo de trabagjo (véase € punto 3.1 del comentario general con que seinicia
este documento), actividad para la que se contaria con informacion pertinente y
asesoramiento de expertos.

Comentario 16 (sobre el Titulo 5)

1. El Titulo 5 trata del cumplimiento y el control de la aplicacién de las disposiciones, y esta
relacionado con las obligaciones que, en virtud del articulo V, tienen los Miembros que
ratifiquen el Convenio. El Titulo 5 esta dividido en tres reglas principales: regla 5.1, sobre
las responsabilidades del Estado de abanderamiento; regla 5.2, sobre las responsabilidades
del Estado del puerto, y regla 5.3, sobre las responsabilidades en relacion con € suministro
de mano de obra. Un Estado puede tener responsabilidades simultaneas por lo que se
refiere alas actividades de control de la aplicacion en estos tres dmbitos, o puede operar en
una o dos funciones. En este segundo proyecto preliminar hay normas relativas a cada una
de estas funciones. El Titulo 5 engloba a mismo tiempo las précticas tradicionales en
materia de control de la aplicacion, mediante actividades de inspeccion y rectificacion, y
las précticas mas recientes orientadas a asegurar €l cumplimiento ininterrumpido entre una
inspecciony otra.

2. Aln no se haresudto la cuestion de s la Parte A del Codigo correspondiente a Titulo 5
podria enmendarse con arreglo a los mismos criterios aplicados paralos Titulos 1 a4, 0 s
solo podria ser enmendada siguiendo € mismo método aplicado para la enmienda de los
articulos y e Reglamento (la ratificacion expresa). Por consiguiente, la disposicion
correspondiente, es decir, € parrafo 3 de laintroduccion alasreglas parad Titulo 5, figura
entre corchetes. El parrafo anterior, que también estd encerrado entre corchetes, tendria por
efecto impedir la aplicacion del criterio de equivalencia substancial (con arreglo al articulo
VI, parrafos 3y 4) en lo que atafie ala aplicacion de la Parte A del Cadigo correspondiente
al Titulo 5. Esta disposicion recoge opiniones manifestadas en la tercera reunion,
especialmente por |os representantes de los armadores. En un comentario ulterior, la ISF
indicd que le pareceria sumamente importante que los procedimientos de control y
aplicacion fuesen observados de forma estricta, en conformidad con las disposiciones
convenidas.

3. Cabe recordar que & Grupo de Alto Nivel ha sido en genera partidario de adoptar un
sistema basado en la expedicion de certificados de cumplimiento de las normas del trabajo
maritimo, a condicién de que este sistema se integre con otras medidas. Las disposiciones
del Titulo 5 se basan en €l texto de convenios de la OIT en vigor (Convenio sobre la
marina mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147), y Convenio sobre la inspeccién del
trabagjo (gente de mar), 1996 (nim. 178)), en la Recomendacion sobre la inspeccion del
trabajo (gente de mar), 1996 (num. 185), y en disposiciones propuestas por la Oficina en

" Documento TWGML §/2003/10, anexo 2.
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un informe preparado para la segunda reunion del Grupo de Trabgjo Tripartito de Alto
Nivel 8, que se han adaptado a la luz de los comentarios del Grupo de Alto Nivel. Ademas,
el sistema propuesto en el Titulo 5 se inspira en diversos aspectos del sistema basado en
certificados que propugna la Organizacion Maritima Internaciona (este sistema, de amplia
aceptacion, se recoge en los convenios de la OMI, y en particular en e Cédigo
internacional de gestion de la seguridad (cédigo 1GS)), adaptados a contexto y las
preocupaciones de la OIT. El sistema que se adopte en el Convenio podria coordinarse
estrechamente con 1os mecanismos de certificacion maritima afines, y en especia con los
previstos en €& marco de los convenios de la OMI. Algunos representantes
gubernamentales en e Grupo de Alto Nivel indicaron que les parecia esencial adoptar esta
metodol ogia.

. El enfoque seguido para la redaccién del Titulo 5 del primer proyecto tuvo e apoyo

general del Grupo de Alto Nivel en su tercera reunion. Sin embargo, comentarios hechos
en dicha reunién y ulteriormente pusieron de manifiesto que era necesario smplificar el
texto, reducir la repeticion de disposiciones entre €l Reglamento y las normasy clarificar €
funcionamiento del sistema de certificacion. En e segundo proyecto preliminar se han
conservado la misma estructuray e mismo texto basicos, pero se ha tratado de rectificar
los defectos sefidlados en la tercera reunion. En todo caso, existe claramente la necesidad
de que & Grupo de Alto Nivel examine de forma mucha mas pormenocrizada las
disposiciones propuestas en materia de certificacion e inspeccion. Por tal motivo, se ha
propuesto que un grupo de trabajo aborde este tema en la cuarta reunion (véase e punto
3.2 del comentario general, al comienzo ddl presente documento).

. Laregla 5.1 trata de las responsabilidades de |os Miembros que ratifiquen el Convenio, en

lo que atafie a las condiciones de vida y de trabgjo de la gente de mar a bordo de los
buques que enarbolen su pabellén. En virtud de los principios generales delaregla5.1.1, €
Estado de abanderamiento actuaria como centro de coordinacion de las actividades de
cumplimiento y control de la aplicacion relacionadas con las actividades a bordo de los
buques, conforme alo previsto por € articulo 94 de la Convencién de las Naciones Unidas
sobre el derecho del mar, de 1982. En esta regla queda establ ecida la obligacion de adoptar
un sistema eficaz de inspeccion y certificacion, asi como de informar a la OIT sobre €
sistemay los métodos utilizados para evaluar su eficacia (parrafos 2y 4 delaregla5.1.1).

. Laregla 5.1.2, complementada por la norma A5.1.2 y la directriz B5.1.2, establece los

pormenores del sistema propuesto de certificacion relativo a las normas de trabgo
maritimo, los que pueden sintetizarse de la siguiente manera:

a) se exigiria que en cada buque se conserve un certificado de trabgjo maritimo,
expedido sobre la base de una inspeccién satisfactoria efectuada por € Estado de
abanderamiento con el objeto de verificar que las condiciones de vida a bordo y las
condiciones de trabgjo de la gente de mar empleada en buques que enarbolen €
pabellon del Estado cumplen las normas del Convenio, conforme a texto incorporado
a la legidacion nacional (inclusive toda disposicion que sea substanciamente
equivalente), conjuntamente con una declaracién de conformidad;

b) en una lista de puntos de inspeccidn se definen los pardmetros de las condiciones
minimas de trabgo y de vida que deberdn inspeccionarse y certificarse como
satisfactorias (anexo A5-1). Estalista es uno de los el ementos del actual proyecto que
tendrén gque ser cuidadosamente examinados en la cuarta reunién; se han utilizado

8 OIT: Consideraciones relativas a las disposiciones sobre inspeccién y control de un convenio
refundido sobre el trabajo maritimo. Grupo de Trabgjo Tripartito de Alto Nivel sobre las Normas
Relativas al Trabajo Maritimo (segunda reunion), Ginebra, 2002, documento TWGML S/2002/1.
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corchetes para sefialar 10s puntos propuestos que no han sido analizados todavia o que
han sido objeto de reservas (o mismo rige para la lista incluida en e anexo A5-II,
relativa a control por € Estado del puerto; véase, més adelante, e apartado c) del
parrafo 10). Aln no se ha convenido laduracién del periodo de validez del certificado
(norma A5.1.2, parrafo 7). Inicialmente se habia propuesto un periodo de tres afios,
aun cuando algunos Miembros propusieron cinco afos. Independientemente de la
duracién del periodo de validez, los buques seguirian sujetos a inspeccion para
comprobar la continuidad del cumplimiento e investigar las quejas sobre
incumplimiento, asi como también, por gemplo, para mantener un control de los
cambios de matricula o las modificaciones en la estructura de |los bugues que afecten
las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar;

c) €l certificado de trabgjo maritimo se expediria Unicamente s el buque supera con
éxito lainspeccion y recibe la declaracion de conformidad (regla 5.1.2, parrafo 3). En
latercera reunion se sefial 6 que en determinados casos deberia ser posible expedir un
certificado provisiond;

d) la declaracion de conformidad se reparte en dos componentes principales (norma
A5.1.2, parafo 4). En un componente «naciona», formulado por la autoridad
competente, se establecerian 10s requisitos nacional es pertinentes que un buque ha de
cumplir a fin de estar en conformidad con las normas del Convenio, y se sefidariala
legislacion correspondiente. Cualquier disposicion substancialmente equivalente que
se adopte con arreglo a articulo VI del Convenio (véase el comentario 6, punto 3,
mas arriba) seria indicada en este documento (véase la norma A5.1.2, parrafo 4,
apartado a)). En e otro componente de la declaracion se establecerian las
disposiciones relacionadas con aspectos especificos de cada buque, asi como las
medidas adoptadas por € armador y aprobadas por la autoridad competente con € fin
de asegurar la conformidad continua del buque entre cada intervencién de
certificacion. En la directriz B5.1.2, parrafo 2, se propone una explicacion de lo que
se entiende por aspectos especificos de los buques. Estos estarian sujetos a
inspecciones de verificacion por los respectivos Estados de abanderamiento, a fin de
garantizar que las medidas de conformidad propuestas por e armador funcionan
adecuadamente;

€) en e presente proyecto preliminar se ha introducido un grado de flexibilidad
considerable con respecto a la forma del certificado de trabagjo maritimo y de la
declaracion de conformidad (directriz 5.1.2, parafo 5). No obstante, deberia
considerarse la posibilidad de exigir una mayor uniformidad en los Estados Miembros
afin defacilitar latarea de losinspectores de los Estados del puerto;

f)  considerados conjuntamente, el certificado de trabgjo maritimo y la declaracion de
conformidad congtituirian la prueba prima facie de que en el bugue de que se trate se
cumplen las normas del Convenio relativas a las cuestiones certificadas (regla 5.1.1,
parrafo 3). Los funcionarios de |os puertos en que se inspeccionen las condiciones de
trabgjo y de vida de la gente de mar tendrian derecho a examinar la documentacién,
pero, a menos que haya motivos para justificar una inspeccion mas detallada, no
procederian a unainvestigacion més profunda (regla 5.2.1, parrafo 2).

7. Lanorma 5.1.3 mantiene provisionalmente (parrafo 4) la duracion méaxima de tres afios de
los intervalos entre cada inspeccion, previsa en el Convenio nim. 178. Algunos
representantes gubernamentales han indicado gque sus paises no disponen de 10s recursos
necesarios para llevar a cabo las inspecciones con dicha frecuencia, y han propuesto
adoptar un periodo de validez de cinco afios. Si se extendiera este periodo maximo, podria
examinarse la posibilidad de introducir procedimientos provisionales adecuados para
asegurar la conformidad, tal vez siguiendo las pautas de |os procedimientos apropiados que
se hayan adoptado en el marco de laOMI.
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8.

10.

La regla 5.1.4 introduce un requisito en e sentido de que los buques deberdn contar a
bordo con procedimientos para la tramitacion de quejas, y de que tanto las quejas como las
respuestas a las mismas deberian estar debidamente documentadas. Este aspecto
contribuiria a asegurar € cumplimiento continuo a bordo de los buques. El enfoque
adoptado se basa en una propuesta conjunta hecha por los armadores y la gente de mar. El
objeto de estos procedimientos seria € establecimiento de métodos eficaces para la
resolucion de quejas a nivel del buque o del armador. El parrafo 2 de esta regla exige que
los Miembros garanticen gque la gente de mar que haya presentado una queja no sea objeto
de «hostigamiento». En €l parrafo 3 de la norma A5.1.4 se propone una definicion del
término «hostigamiento».

La regla 5.2 trata de las responsabilidades de cada Estado del puerto con respecto a la
inspeccion de los buques gque hagan escala en su puerto y de la formulacion de
procedimientos para tramitar las quejas de la gente de mar. El término «funcionarios
habilitados» se adoptd con €l fin de reconocer la posibilidad de que en las inspecciones
participe personal de distintos ambitos. Estas disposiciones se han basado en € articulo 4
del Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (nim. 147), que se refiere
al control por el Estado del puerto.

Laregla 5.2.1, que versa sobre las ingpecciones en los puertos, comprende las siguientes
disposiciones:

a) los Miembros estarian obligados a dotarse de un sistema eficaz de inspeccion y
control por e Estado del puerto (regla 5.2.1, parrafo 4); no obstante, como es el caso
actualmente en lo que atafie a las disposiciones del Convenio nim. 147, no tendrian
obligacion alguna de someter a inspeccion a ninglin buque en particular (dado que
todo bugue «puede ser objeto de inspeccidn», segiin laregla’5.2.1, parrafo 1);

b) cuando € buque presente un certificado de trabgjo maritimo y una declaracion de
conformidad vélidos, la inspeccién podria llevarse a cabo Unicamente en los casos
previstos en los parrafos b) y ¢) del parrafo 1 de la norma A5.2.1. De conformidad
con € principio del «trato no més favorable», expresado en €l parrafo 7 del articulo V
del segundo proyecto preliminar, las disposiciones sobre e control por € Estado del
puerto serian aplicables a los buques que enarbolen el pabellon de Miembros que no
hubiesen ratificado € Convenio refundido. Estos bugues no contarian con los
certificados y documentos requeridos por e Convenio. Por consiguiente, siempre
podrian ser objeto de inspeccién en virtud del apartado a) del parrafo 1 de la norma
A5.2.1;

c) lainspeccién abarcaria «en principio» las cuestiones enumeradas en € anexo A5-II
(norma A5.2.1, parrafo 2). Se trataria de establecer la conformidad con «las normas
del presente Convenio» (regla 5.2.1, parrafo 1). Esto permitiria supuestamente
abarcar todas las equivalencias substanciales que hayan indicado en su declaracién de
conformidad los Miembros que ratifiquen el Convenio (véase € punto 6, apartado a),
més arriba). En la actualidad, la cuestion de determinar si 1os buques de los Miembros
gue no hayan ratificado € Convenio deberian beneficiarse de la flexibilidad que
permite la equivalencia substancia queda a discrecién de los Miembros que ratifiquen
el Convenio;

d) envirtud del articulo 4, parrafo 1, del Convenio nim. 147, el Estado del puerto que
compruebe e incumplimiento de normas a bordo de un buque podra enviar un
informe sobre el particular al gobierno del Estado de abanderamiento, con copia de
dicha notificacion a Director General de la OIT. Este sistema se ha ampliado en el
nuevo proyecto preliminar (parrafos 4 y 5 de la norma A5.2.1): en primer lugar, se
establece un procedimiento para informar al Estado de abanderamiento, el que tiene
una oportunidad adecuada para manifestar sus puntos de vista y adoptar las medidas
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gue resulten necesarias; en segundo lugar, se da una indicacion del tipo de iniciativas
gue e Director General de la OIT podria promover en caso de que € Estado de
abanderamiento decidiese una respuesta inadecuada al problema, a saber, que se
adopten medidas «para asegurar que se lleve un registro de dicha informacion y que
ésta sea comunicada a las partes a quienes pudiera interesar acogerse a los
procedimientos de recurso correspondientes» (como las reclamaciones o quejas que
se presentan en virtud del articulo 24 o € articulo 26 de la Congtitucion delaOIT). Se
han manifestado preocupaciones en cuanto ala carga que para los Estados del puerto
entrafaria la aplicacion de dichos procedimientos cada vez que se descubra un
incumplimiento. Se propone conceder a los Estados del puerto la discrecionalidad
necesaria, afladiendo a final del parrafo 4 de la norma A5.2.1 las paabras «s
procede». Al respecto, mantener a bordo de los buques un registro de los
incumplimientos graves o persistentes seria quizA beneficioso para todos los
Miembros que ratifiquen e Convenio;

€) de cuaquier manera, en e caso de comprobarse algunas clases especificas de
deficiencias €l Estado del puerto tendria la obligacion, de inmovilizar e bugue hasta
que se subsanen dichas deficiencias. En la actualidad, con arreglo al articulo 4 del
Convenio nim. 147, el Estado del puerto puede detener un buque en la medida en que
ello sea necesario para poner remedio a cuaquier situacion a bordo que resulte
«claramente peligrosa para la seguridad o la salud». La norma A5.2.1, en los
apartados b) y c) del parrafo 6, propone otras dos circunstancias que justificarian la
detencidn del bugque: gque el no cumplimiento de las normas cause graves dificultades
materiales a la gente de mar y que se hayan registrado repetidamente infracciones
graves, conceptos que se explican mas detaladamente en la directriz B5.2.1,
parrafo 2. El parrafo 6 de lanorma A5.2.1 se ha encerrado entre corchetes atendiendo
a la preocupacién manifestada tanto por la gente de mar como por los gobiernos (s
bien por motivos diferentes) en cuanto a la amplitud de las causas de inmovilizacion
de buques previstas en este parrafo.

11. Laregla 5.2.2 trata de los procedimientos de tramitacion de quejas en tierra. En el primer
proyecto se reconoci6 que los funcionarios del Estado del puerto deberian tener en cuenta
la conveniencia de que los querellantes hubiesen explorado todas las posibilidades de
recurso que brindan los procedimientos de tramitacion de quejas a bordo (norma A5.2.2,
parrafo 2, a)). No obstante, en comentarios remitidos tras la tercera reunion del Grupo de
Alto Nivel, un gobierno indico que el establecimiento de un procedimiento de tramitacion
de quejas en tierra le parecia de todas maneras inaceptable, habida cuenta de que su
legislacion nacional prohibia especificamente encomendar a autoridades extranjeras la
resolucion de conflictos. Ahora bien, en e Convenio deberia tomarse en consideraciéon no
sblo la situacion de los paises que disponen de procedimientos equitativos y eficaces para
la resolucion de conflictos, sino también la de los paises que tal vez no cuentan con
procedimientos adecuados 0 no tienen la capacidad para resolver los casos con la debida
rapidez. Al mismo tiempo, siguiendo el principio de la «cortesia internacional», los
organos judiciales o de indole similar se desisten de conocer casos cuando hay otros
Organos cuya competencia resulta més adecuada para €l tipo de conflicto de que se trata.
Habida cuenta de lo dispuesto en el articulo 94 de la Convencién de las Naciones Unidas
sobre € Derecho del Mar, citada en e preambulo del Convenio refundido, los 6rganos
judiciales o administrativos méas apropiados serian los del Estado de abanderamiento. Por
tal motivo, en el apartado b) del parafo 2 de la norma A5.2.2 se propone que los
funcionarios del Estado del puerto tengan también en cuenta la conveniencia de que
cuando el Estado de abanderamiento disponga de procedimientos para una resolucion
rapida y equitativa de las quejas, éstas sean tramitadas por las autoridades administrativas
0 judiciales competentes de dicho Estado.

12. Laregla 5.3 trata de las responsabilidades de los Estados en relacion con € suministro de
mano de obra. En los debates del Grupo de Alto Nivel se ha hecho hincapié en el
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13.

14.

15.

importante papel que en e dambito de la aplicacion de normas cumplen los Estados
proveedores de mano de obra, y se ha procurado delimitar las responsabilidades
respectivas de los Estados de abanderamiento, los Estados del puerto y los Estados
proveedores de mano de obra. Aun cuando resulta fécil determinar cudles son los
principales paises proveedores de mano de obra maritima, en cambio no seria posible
definir el término «proveedor de mano de obra» a efectos de un texto juridico. De hecho,
dado que la mayoria de los paises, y tal vez todos ellos, actlan a la vez en calidad de
Estado de abanderamiento y de Estado del puerto (a menos que sean paises sin litora),
también pueden actuar como proveedores de mano de obra, aunque sea en peguefia escala,
en la medida en que sus ciudadanos pueden prestar servicios en buques registrados fuera
de su territorio. Por consiguiente, las responsabilidades en la materia también deberian
regir paraellos. A fin de evitar que a concepto de «Estado proveedor de mano de obra» se
dé una interpretacion erréneamente limitada, el Convenio se referiria smplemente a las
«responsabilidades en relacion con el suministro de mano de obra.

Otra cuestion que tal vez haya que debatir es la de las situaciones en que se crean
responsabilidades en materia de suministro de mano de obra. Una situacion representativa
se da cuando en el teritorio de un pais se han establecido o funcionan agencias de
contratacion y colocacion. Paratal situacion rige €l parrafo 1 delaregla5.3. En los debates
del Grupo de Alto Nivel también se hizo mencién de los «Estados proveedores de mano de
obra» en e contexto de las obligaciones sobre seguridad social que no dependen de la
existencia de contratos de trabajo. En el primer proyecto, la regla 5.3 también preveia la
responsabilidad legidativa de cada Miembro en relacion con los acuerdos de empleo de la
gente de mar suscritos en su territorio. En latercera reunion, los representantes de la gente
de mar indicaron que, a su juicio, una disposicion de esta indole podria incluirse mas
adecuadamente en e Titulo 2. De ahi que tal disposicion figure provisiona mente ahora,
entre corchetes, en dos lugares alternativos: como parrafo 3 de la regla 5.3 y como
parrafo 3 de la norma A2.1. Los fundamentos de esta propuesta se explican en e punto 5
del comentario 13, més arriba.

El parrafo 4 de laregla 5.3 requeriria que los Miembros establezcan sistemas eficaces de
inspeccién y control que garanticen € cumplimiento de las responsabilidades relativas a
suministro de mano de obra con arreglo a Convenio. La gente de mar ha propuesto que se
instaure un sistema de certificacién de las agencias de contratacion y colocacion que
formaria parte del sistema de inspeccion y certificacion de los buques.

Una responsabilidad importante de los paises donde se establecen agencias de contratacion
y colocacion se refiere a asegurar que dichas agencias asuman «individual y conjuntamente
con los armadores, con independencia de su domicilio, la responsabilidad de una
infraccion» del acuerdo de empleo®. Se trata, por cierto, de la préctica que sigue a menos
uno de los principales Estados proveedores de mano de obra. Sin embargo, este principio
fue cuestionado por un representante gubernamental en la segunda reunion del Grupo de
Alto Nivel. A fin de evitar un posible obstaculo a la ratificacion, € concepto de
responsabilidad individua y conjunta se ha matizado en la Parte B del Cddigo, en la
directriz B5.3. Queda entendido que la aplicacion de este concepto tal vez no seriafacil en
todos los sistemas juridicos.

° |bid, anexo I: Declaracion general de la Reunién de Expertos sobre las condiciones de vida y de
trabajo de la gente de mar a bordo de buques de registro internacional (Ginebra, 6-8 de mayo
de 2002), parrafo 10.
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Anexo

Opinion del Consejero Juridico sobre el caracter juridico
de la Parte B del CAdigo (véase el comentario 6, punto 2)

Coexistencia de disposiciones obligatorias
y disposiciones no obligatorias en un convenio

Los representantes de los Gobiernos de los Paises Bajos y Dinamarca, asi como de Chipre 'y
Noruega, plantearon al Consgjero Juridico diversas preguntas en cuanto a las repercusiones que la
coexistencia de disposiciones obligatorias y disposiciones no obligatorias en el proyecto de
convenio refundido tendria paralos Miembros que ratifiquen dicho instrumento.

De conformidad con su mandato, €l Grupo de Trabajo Tripartito de Alto Nivel sobre las
Normas Relativas a Trabgjo Maritimo esta preparando un convenio refundido que, por sus
caracteristicas, sera un nuevo tipo de instrumento con respecto a los que se han adoptado hasta
ahora. La refundicién de instrumentos maritimos vigentes tiene por objeto reunir todos sus
elementos sustantivos en un Unico instrumento, siguiendo un enfoque radicalmente distinto del que
se ha aplicado hasta hoy, y que ha consistido en la adopcién de convenios cuyo contenido
comprende disposiciones técnicas detalladas, a menudo complementados por recomendaciones.
Desde esta perspectiva, no resulta posible sacar conclusiones de la metodologia formal tradicional,
basada en la distincion entre los convenios — cuyas disposiciones tienen caracter vinculante — y
las recomendaci ones — cuyas disposiciones no son vinculantes.

El futuro instrumento es un convenio abierto a la ratificacion por los Estados Miembros, en el
gue se prevé explicitamente la coexistencia de disposiciones obligatorias y disposiciones no
obligatorias (proyecto de articulo VI, péarrafo 1). Las disposiciones de la Parte A del Cddigo
tendrian caracter vinculante, mientras que las disposiciones de |a Parte B serian no vinculantes. Por
cierto, hay algunos convenios internacionales del trabajo que, junto con disposiciones obligatorias
establecen otras disposiciones de naturaleza distinta’. La innovacion introducida en e futuro
instrumento consiste esencialmente en € gran nimero de disposiciones no obligatorias que
comprende. Asimismo, se debe tener presente que otras organizaciones, como la OMI, han adoptado
convenios que contienen ambas clases de disposiciones sin que ello plantee, a parecer, problemas
juridicos para su aplicacion.

Los Miembros que ratifiquen el Convenio asumirian las obligaciones establecidas en los
articulos, lasreglasy la Parte A del Codigo. En cambio, su Unica obligacién en virtud de la Parte B del
Caodigo consistiria en determinar de buena fe en qué grado podrian dar efecto a las disposiciones de
esta Parte a fin de asegurar € cumplimiento de los articulos, & Reglamento y la Parte A del Caodigo.
Los Miembros tendrian libertad para adoptar medidas digtintas de las sefidladas en la Parte B del
Caodigo, en la medida en que respetasen las obligaciones fijadas en otras partes del instrumento. Se
daria por sentado que todo Estado Miembro que decidiera poner en préctica las medidas y
procedimientos establecidos en la Parte B del Cddigo habria cumplido adecuadamente las
disposiciones correspondientes contenidas en las partes obligatorias del instrumento. En cambio, los
Miembros que optaran por aplicar otras medidas y procedimientos tendrian que aportar pruebas de que
las medidas por ellos adoptadas les permiten, sin duda alguna, cumplir adecuadamente las
disposiciones obligatorias de que se tratase, en particular s tal demostracion fuera necesaria cuando la
aplicacion del Convenio por e Miembro hubiese sido cuestionada por |os mecanismos de control.

2 dejulio de 2003. Loic Picard,

Consgjero Juridico.

! Véase, por elemplo el Convenio sobre los servicios de salud en el trabajo, 1985, en cuyo
articulo 9, parafo 1, se lee. «.. los servicios de salud en e trabajo deberian ser
multidisciplinarios».
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